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Abstract 
 
The determination of VOC(vehicle Operating Cost), using a procedure developed by Pasific 
Consultants International or LAPI-ITB, does not included the stipulation of empirical time 
values dased on field surveys of toll road users.The objective of this research is to determine 
time value journey of bus for Semarang urban toll road user’s. This research focussed on  
drivers of bus, on Banyumanik-Muktiharjo link of Semarang urban toll road. Toll road usage 
and stated preference surveys conducted on 14-24 September 2005, in Terboyo Terminal 
Semarang. A binomial logit model was using as the route choice. Ratings a regression analysis 
conducted with Microsoft Excel  spreadsheet. Using regression analysis, the value of time, in 
rupiahs/person hour, is 5,523.32 
 
Keywords : value of time, a binomial logit, regression. 
 
PENDAHULUAN 
Formulasi perhitungan BOK (Biaya Operasai 
Kendaraan) yang selama ini digunakan dalam 
menetapkan tarif tol, menggunakan prosedur 
yang dikembangkan oleh Pasific Consultants 
International maupun LAPI-ITB (Jasa Marga, 
1979). Perhitungan BOK tersebut belum 
mencakup ketentuan standar nilai waktu 
empiris berdasarkan survei pasar pemakai jalan 
tol. 
 
Perkiraan nilai waktu perjalanan tidaklah 
mudah. Sejak awal tahun 1960, ahli ekonomi 
memberikan beberapa metoda pengukuran 
langsung nilai waktu. Bagaimanapun, setiap 
metoda dibangun dengan batasan yang ketat. 
Problem umum seluruh metoda adalah 
kesulitan mengisolasi penghematan waktu dari 
faktor lain yang dipertimbangkan pelaku 
perjalanan (Miller,1996). Menurut Booz-Allen 
dan Hamilton(2000), metoda menentukan nilai 
waktu perjalanan adalah mode choice, route 
choice, speed choice dan dwelling choice. 
 
Pada route choice, satu moda melakukan dua 
pilihan rute yang berbeda. Secara tipikal, 
perbandingan dilakukan antara jalan tol dengan 
kondisi lebih cepat dan lebih lambat. 
Persamaan dibangun untuk menentukan 
pilihan pelaku perjalanan yang paling disukai 
pada 1 moda terhadap moda lainnya, 
berdasarkan waktu dan biaya perjalanan. 
Untuk rute i dan rute j, fungsi selisih utilitas 
dapat ditunjukkan pada persamaan (1). Atribut 
pada fungsi selisih utilitas yaitu selisih biaya 
perjalanan melewati rute i dan j (Biayai – 
Biayaj ) serta selisih waktu tempuh melewati 
rute i dan j (Waktui – Waktuj). Sedangkan b0 , 
b1 dan  b2 merupakan komponen utilitas. 
Selisih utilitas antara melewati rute i dan j (Ui 
– Uj) merupakan rasio probabilitas pemilihan 
rute i dan rute j. Berdasarkan fungsi selisih 
utilitas, maka nilai waktu perjalanan 
merupakan nilai b2/b1. 
Ui – Uj = b0 + b1.(Biayai – Biayaj) + b2.(Waktui 
– Waktuj)……….(1) 
Penelitian ini difokuskan pada penentuan nilai 
waktu berdasarkan data stated preference. 
Data diperoleh dari pengemudi bus sebagai 
pengguna jalan tol dalam kota Semarang, ruas 
Banyumanik-Muktiharjo. Model pemilihan 
rute yang digunakan adalah model logit 
binomial. 
 
METODE PENELITIAN 
 
Menurut Pearmain, et.al (1991), bentuk 
pertanyaan kuesioner stated preference 
meliputi dua hal, yaitu elemen eksternal dan 
elemen internal. Pertama, pertanyaan 
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diarahkan untuk mengetahui elemen eksternal 
dari perilaku perjalanan responden. Dalam hal 
ini, elemen eksternal yang dimaksud adalah 
tarif tol pada gerbang Tembalang dan 
Muktiharjo serta waktu tempuh selama di jalan 
tol mulai dari Banyumanik sampai ke 
Muktiharjo. Elemen eksternal tersebut 
merupakan kondisi saat ini atau kondisi lama 
yang dialami responden. Teknik yang 
digunakan adalah pilihan diskrit.  
 
Kedua, pertanyaan diarahkan untuk 
mengetahui elemen internal, yaitu preferensi 
responden seandainya terjadi beberapa 
alternatif pilihan hipotesis. Alternatif pilihan 
didasarkan perbedaan atribut pelayanan pada 
kondisi hipotesis atau kondisi baru dengan 
kondisi saat ini. Kondisi baru tersebut adalah 
kondisi kemacetan jalan tol yang sering terjadi 
akibat beralihnya sebagian rute kendaraan 
pribadi dari jalan lokal ke jalan tol. Perubahan 
rute kendaraan pribadi tersebut disebabkan 
kemacetan jalan lokal yang terjadi karena 
bertambahnya kepemilikan kendaraan pribadi. 
Elemen internal pada kuesioner ini ditunjukkan 
pada Tabel 1. Dalam kuesioner ini, derajat  
preferensi responden diekspresikan dengan 
teknik rating dengan empat point skala 
semantik, yaitu a) pasti memilih kondisi baru, 
b) mungkin memilih kondisi baru, c) mungkin 
tidak memilih kondisi lama,  dan d) pasti tidak 
memilih kondisi lama. 
 
Tabel 1. Alternatif Pilihan Hipotesis 
Perbedaan Kondisi Baru dengan Kondisi Lama 
Waktu Perjalanan [ menit] Tarif Tol [ Rp.] 
0 -500, 0, +500, +1.000, +1.500 dan +2.000 
+5 -500, 0, +500, +1.000, +1.500 dan +2.000 
+10 -500, 0, +500, +1.000, +1.500 dan +2.000 
+15 -500, 0, +500, +1.000, +1.500 dan +2.000 
 
Pengumpulan data dilakukan melalui survei 
wawancara terhadap responden. Survai 
wawancara dilakukan dalam dua tahap, yaitu 
survai pendahuluan dan survai utama. Survai 
pendahuluan yang dilakukan terhadap minimal 
30 responden. Berdasarkan survai pendahuluan 
tersebut ditentukan banyaknya 
sampel/responden untuk survai utama. 
 
Data primer hasil survai utama selanjutnya 
dikumpulkan untuk dilakukan pengesahan 
data. Dalam proses pengesahan data, dilakukan 
proses reduksi data  dengan kriteria utama 
adalah konsistensi jawaban responden, 
konsistensi pada satu option yang sama dan 
jawaban tidak memihak pada satu moda serta 
kondisi trade-off tarif/waktu maksimum. 
 
Tahapan selanjutnya adalah melakukan 
pengolahan data yang telah disahkan. 
Pengolahan data dilakukan dengan cara 
mengklasifikasi data menurut preferensi 
responden dan mentransformasi point rating 
menjadi skala numerik.  
 
Pada data stated preference, responden 
mengekspresikan pilihannya dari point rating 
yang tersedia. Dalam kasus ini, point rating 
tersebut disajikan dalam skala semantik, yaitu 
1=Pasti memilih kondisi baru, 2=Mungkin 
memilih kondisi baru , 3=Mungkin tidak 
memilih kondisi baru dan 4=Pasti tidak 
memilih kondisi baru. Untuk 
mentransformasikan skala semantik menjadi 
skala numerik, digunakan probabilitas pilihan 
berikut, yaitu  0,2 ; 0,4; 0,6; 0,8. Untuk 
memperoleh nilai-nilai skala numerik tersebut,  
nilai probabilitas  dipakai sebagai konversi dari 
point rating 0,8=Pasti memilih kondisi baru, 
0,6=Mungkin memilih kondisi baru, 0,4= 
Mungkin tidak memilih kondisi baru dan 
0,2=Pasti tidak memilih kondisi baru. 
  
Pada proses analisis model pemilihan moda 
dipergunakan metoda regresi linier berganda. 
Parameter model dicari dengan cara 
meminimumkan jumlah kuadrat residual(least 
square) antar rating yang diramalkan dan 
rating yang diberikan oleh responden. Nilai 
skala numerik digunakan sebagai variabel 
tidak bebas (Y) dan yang menjadi variabel 
bebas (X) adalah selisih nilai atribut antara 
kondisi baru dengan perubahan serta kondisi 
saat ini dari jalan tol. 
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 Tahapan analisis model adalah analisis 
korelasi, kalibrasi, dan validasi. Analisis 
korelasi digunakan untuk menentukan kuat 
atau lemah hubungan antara variabel bebas 
dengan variabel tak bebas. Proses kalibrasi 
digunakan untuk mencari nilai parameter-
parameter persamaan, yaitu konstanta dan 
koefisien regresi. Validasi terhadap model 
dilakukan untuk menguji tingkat kepercayaan 
terhadap model yang diperoleh. Cara yang 
dilakukan adalah  mengukur kemampuannya 
dalam mengestimasi nilai selisih utilitas 
pemilihan model mempergunakan ukuran 
statistik. Ukuran statistik yang digunakan 
untuk menentukan sifat penting yang menjadi 
dasar dalam memahami dan meramalkan 
perilaku, yaitu konsep significance test dan 
goodness-of-fit. Konsep significance test (t-test 
dan F-test)  memberikan ukuran tingkat 
keberartian dari faktor yang mempengaruhi 
atau tidak mempengaruhi sedangkan konsep 
goodness-of-fit, yaitu memberikan ukuran 
kesesuaian model (R-square). 
Berdasarkan proses kalibrasi dan validasi, 
maka dapat ditentukan nilai waktu. Untuk 
selanjutnya, nilai waktu juga dihitung dengan 
trade-off tarif tol/waktu maksimum berbeda 
untuk mengetahui pengaruh trade-off. 
 
HASIL 
 
Survai pendahuluan dan survai utama 
dilakukan di Terminal Terboyo Semarang pada 
14-24 September 2005 pukul 07.00 – 16.00 
WIB. Pada survai pendahuluan diperoleh 48 
responden. Dengan nilai tingkat kepercayaan 
(a) 5% dan galat yang bisa diterima (g) 0,015 , 
maka jumlah responden minimal yang 
diperlukan adalah 44 responden. Hasil survei 
utama diperoleh 73 sampel, dan hasil reduksi 
data ditunjukkan pada Tabel 2. Reduksi data 
dilakukan untuk tingkat nilai waktu 9.000; 
12.000; 18.000 dan 24.000 dalam satuan 
Rp/jam. Hal itu untuk mengetahui pengaruh 
trade off maksimum. 
 
Tabel 2.  Hasil Reduksi Data Survei Utama. 
0 -500 72 1 0 0
0 0 62 8 0 3
0 500 30 24 8 11
0 1000 11 23 22 17
0 1500 8 12 27 26
0 2000 8 5 11 49
5 -500 52 8 4 9
5 0 43 13 5 12
5 500 15 27 7 24
5 1000 7 8 30 28 9.000
5 1500 5 5 21 42 12.000
5 2000 4 5 7 57 18.000
10 -500 36 15 5 17
10 0 17 31 5 20
10 500 6 10 26 31
10 1000 1 8 18 46
10 1500 1 6 5 61
10 2000 1 2 5 65 12.000
15 -500 26 20 6 21
15 0 8 30 10 25
15 500 2 6 26 39
15 1000 1 2 10 60
15 1500 1 2 3 67
15 2000 1 2 1 69
Jumlah 418 273 262 799
Selisih Waktu 
Perjlnan 
[Menit]
Selisih Tarif 
Tol [Rp]
Batas Tingkat Nilai 
Waktu [Rp/jam]
Pasti Pilih 
Kondisi Baru
Mungkin Pilih 
Kondisi Baru
Mungkin Tidak 
Pilih Kondisi Baru
Pasti Tidak Pilih 
Kondisi Baru
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Hasil perhitungan koefisien korelasi 
ditunjukkan pada Tabel 3, dapat disimpulkan 
bahwa hubungan skala numerik dan setiap 
selisih atribut lemah dengan nilai 0,3443 
sampai dengan 0,5544. Hubungan antara 
selisih waktu dan selisih tarif sangat lemah 
dengan nilai 0 sampai dengan 0,0516 sehingga 
terjadinya masalah multikolinier sangat kecil. 
 
Tabel 3. Korelasi 
9.000 -0,3900 -0,5544 0,0346
12.000 -0,3824 -0,5692 0,0516
18.000 -0,3648 -0,5682 0,0300
24.000 -0,3443 -0,5713 0,0000
Tingkat Nilai 
Waktu [Rp/jam]
Korelasi
Skala  Numerik dg 
Selisih Waktu
Skala  Numerik dg 
Selisih Tarif
Selisih Waktu dg 
Selisih Tarif
 
 
Hasil kalibrasi persamaan yang ditunjukkan 
pada Tabel 4, dapat disimpulkan bahwa nilai 
konstanta relatif besar dengan nilai antara 
0,7971 dan 0,8197. Hal itu menunjukkan 
pengaruh karakteristik individu dan pilihan 
cukup besar. Sedangkan nilai koefisien atribut 
bertanda negatif, yang menunjukkan makin 
besar selisih setiap atribut maka nilai utilitas 
selisih atribut semakin kecil. Kondisi tersebut 
rasional. 
 
Tabel 4. Hasil Kalibrasi, Validasi Persamaan dan Nilai Waktu dengan Tingkat Kepercayaan (a) 5% 
 
9.000 12.000 18.000 24.000
Waktu Perjalanan [menit] -0.0716 -0.0702 -0.0699 -0.0701
Standart Error 0.0038 0.0037 0.0037 0.0036
t-stat -19.0110 -19.0637 -19.0999 -19.3230
Tarif Tol [Rp] -0.0008 -0.0008 -0.0008 -0.0008
Standart Error 0.0000 0.0000 0.0000 0.0000
t-stat -27.7325 -29.6737 -30.6026 -32.0638
Konstanta 0.8197 0.8007 0.7971 0.7980
Standart Error 0.0399 0.0387 0.0385 0.0383
t-stat 20.5609 20.6715 20.7091 20.8205
R2 0.4450 0.4489 0.4439 0.4448
F-stat 584.2028 652.8851 668.8110 700.7336
Jumlah Data 1460 1606 1679 1752
Nilai Waktu [Rp/orang jam] 5.541.54 5.536.88 5.471.06 5.523.32
Tingkat Nilai Waktu [Rp/jam]
 
 
Hasil validasi yang ditunjukkan pada Tabel 4 
dapat disimpulkan bahwa t-stat > t-kritis 
dengan t-kritis 1,96; yang menunjukkan 
seluruh selisih atribut signifikan terhadap 
utilitas. F-stat > F-kritis dengan F-kritis 3,00; 
yang menunjukkan seluruh selisih setiap 
atribut secara serempak mempengaruhi utilitas 
selisih atribut. Sedangkan R2 bernilai 0,4450; 
yang menunjukkan 44,50% seluruh atribut 
mempengaruhi perubahan utilitas sedangkan 
55,50% dipengaruhi atribut yang tidak 
dipertimbangkan. 
 
Nilai waktu seperti ditunjukkan pada Tabel 4, 
dapat disimpulkan bahwa nilai waktu 
Rp.5.471,06/jam/orang dengan trade-off 
Rp.18.000,00/jam merupakan nilai terkecil. 
Sedangkan nilai waktu Rp.5.541,56/jam/orang 
dengan trade-off Rp.9.000,00/jam merupakan 
nilai terbesar. 
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PEMBAHASAN 
 
Hasil analisis seperti ditunjukkan pada Tabel 4. 
dengan berbagai nilai trade-off tarif/waktu 
maksimum memperlihatkan nilai waktu yang 
relatif sama, yaitu nilai waktu diantara 
Rp.5.471,06/jam/orang dan 
Rp.5.541,56/jam/orang. Hal itu menunjukkan 
nilai waktu tidak dipengaruhi nilai trade-off 
maksimum pada form kuesioner. 
 
Nilai waktu pada penelitian ini ditetapkan Rp. 
5.523,32/jam/orang dengan pertimbangan 
bahwa jumlah data terbesar(1752 data) serta 
nilai  F-stat (700,7336) dan t-stat(20,8205) 
merupakan nilai terbesar. Sedangkan nilai 
konstanta (0,7980) merupakan nilai yang 
relatif kecil. 
 
KESIMPULAN 
 
Data pada penelitian ini diperoleh dengan 
teknik stated preference. Atribut yang 
dipergunakan yaitu waktu perjalanan dan tarif 
tol. Sedangkan derajat  preferensi responden 
diekspresikan dengan teknik rating 
mempergunakan 4 point skala semantik. 
 
Survei dilakukan terhadap 73 responden. Hasil 
analisis diperoleh nilai waktu perjalanan bus 
pengguna jalan tol dalam kota Semarang 
Rp.5.523,32/ jam/orang.  
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